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El patrimoni industrial inclou els mitjans de transport1, com ara el ferrocarril
amb tota la seva infrastructura; per tant, forma part de la nostra cultura i s’ha
de preservar i donar a conèixer la seva història. Desgraciadament, el patrimoni
ferroviari no ha estat un bon model de conservació, pel poc material original que
ens ha arribat als nostres dies. De forma rutinària, les companyies del ferrocarril
han fet la seva renovació sense cap protocol de conservació per raons de valor
històric. No va ser fins a la creació del primer museu ferroviari d’Espanya, el
1967, ubicat a la planta baixa del Palacio de Fernán Núñez de Madrid, que començà
la tasca de conservar i divulgar la història ferroviària, tot i que d’una forma molt
incipient, amb el material recopilat en les exposicions dels centenaris de Barcelona-
Mataró 1948, Madrid-Zaragoza i Madrid-Irún 1965. Finalment, el 19 de desembre
de 1984 s’inaugura el Museo del Ferrocarril de Madrid-Delicias, i el 5 d’agost de
1990 el Museu del Ferrocarril de Catalunya de Vilanova i la Geltrú2. Per contribuir
a la tasca de fer inventari del nostre patrimoni ferroviari, en aquest estudi es
revisen els 5 únics testimonis materials que han perdurat del primer ferrocarril
Barcelona-Mataró de l’any 1848.
1.- MEDALLA OFICIAL DE LA INAUGURACIÓ.
Com a record de la inauguració, l’Ajuntament de Barcelona va editar una
medalla3 en agraïment a l’empresa promotora (Fig. 1), encunyada per la Casa de
la Moneda de Barcelona. La tradició immemorial de fer medalles per recordar
esdeveniments és un testimoni de gran valor històric i és un costum que no s’hauria
de perdre. La medalla de 53 mm de diàmetre, es va batre en tres qualitats de
metall: coure (65 g.), argent (75 g.) i or (126 g.). En coure és una peça bastant
corrent a les col·leccions numismàtiques ferroviàries. En plata i or ja és un altre
tema, i només es té notícia d'unes poques unitats.
A/ Anvers.
Es representa la cerimònia inaugural de la benedicció del primer tren pels
dos bisbes de les diòcesis de Barcelona i Puerto Rico, amb l’assistència de les
autoritats civils i militars. Amb un traçat simple, però molt detallat, reprodueix la
imatge de la locomotora Mataró amb el seu tènder, i parcialment un cotxe de
passatgers de primera classe. Inclou la següent inscripció en llatí.
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Nihil ipsa velocius / Inaugurata die XXVIII octobris / anni MDCCCXLVIII.
Traducció: Res més veloç / Inaugurat el dia 28 d’octubre de l’any 1848.
Firmada pel dibuixant Claudi Lorenzale Sugrañés: Lorenzale D.
i el gravador Miquel Jubany: Juvany G.
B/ Revers.
Un text amb la inscripció també en llatí:
Optimae societati / quae prima in Hispania / viam ferream ad Yllurum1 usque
ducentem / summo labore vigiliis sumptibusque / construere fecit / Barcinonensis
senatus / hoc civium laudis et grati adimi pignus / D.O.C. (Deo Optimo Creator)
Traducció: L’Ajuntament de Barcelona, en senyal de lloança i gratitud dels
ciutadans, a la il·lustre Societat, la primera que a Espanya va fer construir una
via fèrria fins a Mataró, amb molts treballs, esforços i despeses. D.O.C. (Deu
Òptim Creador).
Fig. 1.- Medalla commemorativa de la inauguració del ferrocarril Barcelona-Mataró.
Col·lecció Josep Rovira.
2.- TÚNEL DE MONTGAT.
La infrastructura del ferrocarril a nivell pràctic era totalment desconeguda
al nostre país; per aquest motiu, l’empresa del ferrocarril, va confiar el projecte
a l'enginyer anglès Joseph Locke, reconegut per haver introduït aquest nou mitjà
de transport arreu d’Europa, i l'execució de les obres amb la prestigiosa empresa
anglesa Makenzie & Brassey. L'obra més important va ser perforar el Turó de
Montgat, amb un túnel de 135 metres, conegut popularment des de llavors com
La Muntanya Foradada.
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De les indicacions que tenim de l’enginyer resident4, es pot deduir que el
túnel es va excavar amb barrines de pólvora seguint el mètode Belga o Francès,
que és l’utilitzat en el cas de roca dura. Comença amb la construcció d’una galeria
de petita secció, nomenada galeria d’avanç, situada a la part superior de la volta.
A continuació, aquesta galeria s’eixampla fins a tenir les dimensions finals de la
volta superior del túnel. Finalment, s’excava la resta de la secció fins a la solera
del túnel, aquesta última operació es diu destrossa - o - stross. Per a evacuar els
enderrocs, s’utilitzaven unes vagonetes arrossegades per mules, a través de vies
provisionals dins del túnel. Sent la roca dura no hauria fet falta revestiment final,
però es va fer de fàbrica de maó en tota la longitud del túnel per a major seguretat.
Aquesta decisió es va veure reforçada en trobar-se una vena d’aigua ferruginosa,
que va ser encegada pel dit revestiment5.
Els elements més característics d’un túnel són les seves façanes, que
marquen l’entrada i la sortida d’un pas extraordinari sobre un obstacle en el camí,
resolt per l’home mitjançant una gran obra d’enginyeria. El Túnel de Montgat es
va acabar exteriorment en ambdues boques amb arcs triomfals idèntics d’estil
eclèctic7, avantguardista en la seva època, que en part recorda un castell medieval
anglès, amb les torres coronades amb capitells d’inspiració oriental, i dos
medallons o topalls en el frontal que suggereixen elements ferroviaris. Construït
en fàbrica de maó arrebossat, aplacat amb pedra en les bases i en les cantonades.
Del 1848 només es conserva de la façana de llevant la torre de l’esquerra, tot i
que en maó vist sense l'arrebossat i els aplacats de pedra (Fig. 2). La torre de
la dreta va ser desplaçada 70 centímetres del lloc original en les obres d’ampliació
del túnel per posar la dobla via, l’any 1900. Pel que fa a la façana de ponent, va
ser volada amb explosius per l’exèrcit republicà durant la retirada de la Guerra
Civil el 1939, i reconstruïda de formigó armat amb l’aspecte funcional que
presenta en l’actualitat.
El Túnel i el Turó de Montgat s’han convertit en un element emblemàtic per
al municipi, i constitueixen un patrimoni de gran valor històric, ja que es tracta
de l’estructura ferroviària més antiga que es conserva a la Península.
L’Ajuntament va decidir atorgar-li fa temps el títol de Bé Cultural d’Interès Local.
En el 2001, a petició del Grup Parlamentari d’Esquerra Republicana, el Parlament
de Catalunya insta el Govern de la Generalitat a incloure el Túnel de Montgat en
el Registre de Béns Culturals d’Interès Nacional. Sembla ser que des de llavors
el Ministerio de Cultura del Estado està esperant que ADIF i RENFE Operadora
emetin un informe favorable per poder catalogar el Túnel. Els terrenys per on
passa el Túnel són propietat d’ADIF i, per tant, del Ministerio de Fomento, que
és l’organisme que té potestat per fer millores i vigilar per la seva correcta
conservació.
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Fig. 2.- Un del nous trens Civia sortint per la façana de llevant del Túnel de Montgat,
Foto presa l’any 2012 per l’autor.
3.- RESTES DEL PRIMER CARRIL.
El primer carril instal·lat en la línia Barcelona-Mataró pel constructor
Mackenzie & Brassey8, encarregat a la fàbrica Rhymney Iron Company, del sud
de Gales, va ser de ferro laminat amb una secció transversal de doble cap simètric
tipus dumb-bell (Fig. 3), subjectat per coixinets de ferro emmotllats chairs,
clavats sobre travesses de fusta. El carril es fixava al coixinet mitjançant falques
de roure keys. El disseny era de l’enginyer anglès Joseph Locke i estava pensat
per ser utilitzat pels dos costats, tot i que no es va fer mai a causa de les
deformacions produïdes durant l’ús. La longitud dels carrils era de 17,5 peus
castellans (4,88 m) i el pes nominal d'unes 75 lliures/iarda (37,20 kg/m)9. La
secció tenia una alçada de 5 polzades angleses (12,70 cm) i un ample als dos caps
simètrics de 2 5/8 polzades angleses (6,67 cm).10
Del carril original actualment no queda res en servei, sent les últimes
referències algunes fotos dels anys 1930 on encara es poden apreciar vies mortes
amb aquests primers tipus de carrils. Un cop retirats del servei, es van aprofitar
com puntals de baranes per tancar els costats de la línia fèrria al Maresme. També
s´han trobat moltes restes de pals de la llum fets amb els primers carrils, alguns
encara sencers i fent servei.
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L’estat de conservació en què es troben és molt variable i el més segur és
que si continuen exposats a la intempèrie, aviat es desfaran completament per la
corrosió de l'òxid del ferro. En no estar assabentats, quan es fan reformes a la
via, aquets trossos es llencen com a ferralla. Advertit de l'interès històric, uns
trossos de metre i mig aproximadament, han estat recuperats pel cap de Via i
Obres11 i dipositats per a la seva conservació al Museu Arxiu de Santa Maria de
Mataró (Fig. 4). És de destacar que un dels costats del carril anomenat cara
activa, presenta el desgast a causa de la fricció per la circulació del tren
Fig. 3.- Secció transversal del primer carril instal·lat en la línia Barcelona-Mataró,
de doble cap simètric, subjectat per coixinets.
Fig. 4.- Tros de via original instal·lada per l'enginyer Joseph Locke
en la línia del Carril de Mataró 1848.
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4.- RELLOTGE DE L’ESTACIÓ DE BARCELONA.
Totes les estacions del ferrocarril Barcelona-Mataró tenien rellotge i una
campana per senyalar l’entrada i sortida dels trens. La instal·lació va ser confiada
al prestigiós rellotger Garçon12. L’Estació de Barcelona a més del rellotge a la
façana, en disposava d’un altre al vestíbul de passatgers, que, segons la tradició,
va marcar l’hora de la sortida del primer tren a les 10:00 hores del 28 d’octubre
de 1848. Un diorama de Salvador Alarma13, a l'Exposició Internacional del 1929
a Barcelona, recollit en una postal (Fig. 5), inclou aquest rellotge de pèndol de
caixa alta de fusta decorada amb ornaments vegetals (Fig. 6). Va estar a
l’Exposició del Centenari del Ferrocarril, celebrada a Barcelona en 1948, i, com
la resta d’objectes exposats, es va portar a Madrid al Palacio de Fernán Núñez
amb la intenció de formar el primer museu del ferrocarril d’Espanya. Actualment
es conserva al Museo del Ferrocarril de Madrid-Delicias, i es troba en procés de
restauració. La maquinària és francesa de la Casa Morez. L’esfera circular és
d’alabastre blanc i les hores en números romans de color blau sobre porcellana.
Una esfera complementària sota les XII marca els segons. Les agulles són tipus
Breguet. Dóna les hores amb repetició i els quarts, mitjançant 3 campanes. El
pèndol de lira amb nou varetes tipus de compensació tèrmica (acer i llautó). La
força, la rep de dues peses (no originals), una per al moviment i l’altra, per a les
campanades.
Fig. 5.- Diorama de Salvador Alarma, a l'Exposició Internacional del 1929 a Barcelona,
que representa la benedicció de la locomotora Mataró, i inclou el rellotge
que, segons la tradició, va donar la sortida del primer tren.
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5.- PLANXA DEL PRIMER BALANÇ GENERAL DE LA COMPANYIA DEL
FERROCARRIL.
Al Museo del Ferrocarril de Madrid-Delicias també es conserva la planxa
tipogràfica en negatiu del primer Balanç General de la Companyia del Camí de
Ferro de Barcelona a Mataró (Fig. 7).
Les característiques de la planxa són les següents:
- Material: Metall sobre un suport de fusta subjectat per sis claus.
- Dimensions del conjunt: 31,5 x 23,5 x 2,8 cm.
- Pes: 1,5 kg.
- Gravat: Galvanoplàstia.
- Editor: Compañía del Camino de Hierro de Barcelona a Mataró.
- Data d’emissió: Barcelona, 29 de gener de 1848.
- Llegenda: Balance General / desde la creación de la empresa del camino
de hierro / de Barcelona a Mataró.
- Signatures: El Contador: José Bosch y Mustich / El Director Presidente:
Juan Miret  / P O del Tesorero: Salv. Biada y Prats / Por acuerdo de la Junta
Directiva: Mario Vidal y Martí.
- Data: 29 de gener de 1848.
Aquest balanç reflecteix la comptabilitat de la companyia des de l’inici fins
al 29 de gener de 1848, en dos apartats Data (Passiu) i Cargo (Actiu), amb un
import total de 353.635 duros, que correspon a una aportació dels accionistes del
35,4 %, ja que el capital era de 10.000 accions de 100 duros cada una (1.000.000
de duros, en total). Segons el Passiu, 6.385 accions (64 %) estaven en mans
d’accionistes espanyols i les restants, 3.615 accions (36 %), d’anglesos.
Tanmateix, indica que els anglesos només havien fet efectiu el 10 % corresponent
a la primera aportació, de les 5 que ja s’havien fet a la data del balanç. Tot plegat,
sembla que contradiu la participació dels anglesos en un 50 % del capital, però
s'explica pel fet que els estrangers residents al nostre país es consideren com a
accionistes espanyols, i les aportacions fetes a Anglaterra van servir per pagar
directament el material anglès sense passar pels comptes d'aquest balanç14. En
l’apartat de l'Actiu,  figuren els noms dels principals protagonistes de la
construcció del ferrocarril:
- Guillermo Locke: Enginyer resident.
- José M. Roca: President Honorari i comissionista.
- Salvador Carreras: Perit agrimensor.
- Juan Rudall: Representant dels directors anglesos.
- Joseph Locke: Enginyer general.
- Joseph Robson: Encarregat de Mackenzie y Brassey.
- Fernando Moragas y Ubach: Notari.
A les signatures són de destacar, Joan Miret, com el Director President, ja
que ho va ser fins al desembre de 1848, un cop el ferrocarril ja estava en
funcionament, en que va ser substituït per Manel Gibert Sans, a proposta de
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Josep Bosch Mustich, per acabar amb les discòrdies que existien a la Junta
directiva. Per ordre del Tresorer, firma Salvador Biada Prats, fill de Miquel Biada
Bunyol, que era el Director Tresorer, però es trobava molt malalt i moriria el 2
d’abril de 1848, uns set mesos abans de la inauguració del ferrocarril. Veient la
mort propera, el 17 de febrer a Mataró, havia lliurat al notari un codicil en què
entre altres coses afirmava15:
... Teniendo, como tengo, la íntima convicción de que a no haber sido por
mi decidida constancia y extraordinarios esfuerzos, no se hubiera realizado por
la actual empresa, el ferro-carril de Barcelona a esta ciudad que se está
construyendo, y habiendo sido preciso para reanimarla y conducir a su término
esta importante obra, la primera de su clase que se verá concluida en españa,
merced a los arduos desvelos e ímprobos trabajos de la actual Junta Directiva,
de la que soy Director Tesorero, fuertemente interesados sus dignos individuos
en dicho camino de hierro, que hará honor a Cataluña y formará época en los
grandes adelantos de mi Patria...
Fig. 7.- Planxa tipogràfica en negatiu del primer Balanç General de la Companyia del Camí de
Ferro de Barcelona a Mataró, 29 de gener de 1848, Museo del Ferrocarril de Madrid-Delicias.
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NOTES:
1.-  Plan Nacional de Patrimonio Industrial, març 2011, http://ipce.mcu.es/conservacion/
planesnacionales/patrimonio.html.
2.-  Integrat dins de la Fundación de Ferrocarriles Españoles.
3.-  JOSEP ROVIRA PUIG, Catàleg General de la Medallística del Carril de Mataró, 1833-
2003, Museu Arxiu de Santa Maria (Mataró, 2003), 10.
4.-  Es tracta d’un error d’ortografia, hauria de ser Iluronem.
5.-  William Locke, nebot de Joseph Locke.
6.-  D. M., «A propósito del centenario del ferrocarril», Revista de Badalona, Fiesta Mayor
(Badalona, 1948).
7.-  MARTA LLORET BLACKBURN, Inventari Patrimoni Cultural de Montgat ,
Ajuntament de Montgat (Montgat, 2009).
8.-  Especificat aquest tipus de carril en el contracte de Mackenzie & Brassey.
9.-  MARIANO TORTOSA, «Sistemas de via primitivos de los ferrocarriles españoles»,
Ferroviarios, Centenario del Ferrocarril 1848-1948 (Madrid, 1948). Compañía de los
Ferrocarriles de Tarragona a Barcelona y Francia, línea de Barcelona a Mataró,
documentos referentes a la concesión de esta línea.
10.-  RAMÓN DE ECHEVARRIA, «Descripción del ferro-carril de Barcelona a Mataró», La
España, nº 337 (Madrid, 1849), 3-4. Catàleg de Thomas Dunn & Co. de 1862.
11.-  Octavio Sanz Sobrino, Cap del Districte del Manteniment Via Mataró,  A.D.I.F.
12.-  Joan Pere Garçon Garrigosa (1784-1854), rellotger de la Real Camara de Madrid, amb
taller al Carrer Escudillers, 26, de Barcelona, era especialista en rellotges públics, al 1852
va instal·lar el de l’Ajuntament de Barcelona. El Fomento (Madrid, 05/07/1848), 2,
(Madrid, 31/08/1848), 2. www.sologenealogia.com.
13.- Salvador Alarma i Tastàs (Barcelona, 1870 - 1941) va ser un decorador i escenògraf
modernista.
14.- PERE PASCUAL DOMÈNECH, Los caminos de la era industrial. La construcción y
financiación de la Red Ferroviaria Catalana (1843-1898), Monografias de Historia
Industrial. Edicions Universitat de Barcelona (Barcelona,1999), 60.
15.- MANUEL CUSACHS CORREDOR, Miquel Biada i Bunyol (1789-1848), (Mataró,
2007), document nº 17, 151.
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